Selv med det fornemste og mest moderne materiel er
det en bedrift at kere 3077 km ad snoede og stejle
bjergveje med en gennemsnitshastighed pa 169,22 km/t.
Sportsfolk beundrer Fangio's przestation | Mexico —

teknikere tager hatten af for Mobiloil, der holdt Lancia’ens
motor i topform fra forst til sidst.

Mobiloil

YACUUM OIL COMPANY

RENSENDE, LETFLYDENDE OG BESKYTTENDE MOD KEMISK TARING




Der er skinnende blank lak
pa alle nye motorcykler —
men topkvalitet er uloseligt
forbundet med navnet:

Hver eneste at Ariel's
modeller er ikke alene en
skenhedsabenbaring

i linier, crome og lak,
men det der teller —
konstruktionen,
materialerne og de
enkelte deles udlorelse
— er af s& enestaende
hej standard, at De
med en Ariel er sikker

pa ekonomisk,
komfortabel, sikker ag
ubekymret korsel

i en meget

lang arraekke.

Katalog tilsendes
pa forlangende.

Forhandlere overalt i landet

Den nye 650 cc I
Huntmaster Twin I
¢

Repraesentant for Danmark:

ISIDOR MEYER

GRUNDLAGT 1900
ST. KONGENSGADE 67 - KGBENHAVN K




Ogsa il
motorcykler
er Lucas nye
100.000 lys
projekter og
radar-tagelygte
de helt ideelle
hjzlpelygter!

LUCAS

TAGELYGTE
med klart eller gult glas
SFT 576 KR 94,50

LUCAS

FJERN-PROJEKT@R
med klart eller gult glas
SLR 576 KR. 94,50

Begge er mindre end &” | diama-
ter - netop an starrelse, der ogsd
passer til motoreyklar - men Ikke
desto mindre har projekteren en
styrke pad 100.000 lys, og tdge-
Iygten finder som radar velen for
Dem genntm dis og tage. Ker
uden trasthed med LUCAS tvil-

-

VILLING -

SE — OG BLIV SET — SIKKERT MED LUCAS!




STARK - OKONOMISK - HOLDBAR

Forhandlere overalt
i landet

Hovedforhandler for Fyn
E Bruun-Larsen, Odense

DEN MEST SOLGTE
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| DANMARK
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Hvad ndad vindes,

ngen vil vel n=gte, at

tekniken i de sidste 10
—15 ar er giet frem med
kempeskridt. Tenk blot
pa den bedre aerodyna-
miske udformning af aun-
tomobilernes karosserier,
sammenlign pladsen i en
moderne vogn med plad-
sen i en 1939 model og
tenk pid de forbedringer,
den moderne motorcykle
kan takke de forlgbne
ars motorsport for — be-
dre bremser, baghjulsaf-
fjedring og mere hensigts-
massige hjulophxngnin-
ger. Hiand i hand har
forskningsarbejdet oy mo-
torsporten arbejdet sig
frem til det grundlag, pa
hvilket de moderne kon-
struktioner  hviler, og
samtidig har tidens men-
talitet med sin faglige
ansvarslgshed, der stiller
kravet foran ydelsen, med
sin konkurrence og sin
overfladiskhed sdgrget for,
at vi aldrig har haft
sa darlige koretgjer rent
kvalitetsmassigt som net-

indad tabes

op nu, Kvalitet er blevet
til sjusk, service er ble-
vet til en sludder for en
sladder og parantibe-
stemmelserne er blevet en
parodi.

P4 den ene side gir ar-
bejdslgnningerne i wvej-
ret, pA den anden side
skal motorkgretgjerne
selges for en demokra-
tisk pris siledes, at leve-
standarden kan saettes i
vejret, og resultatet bli-
ver naturligvis, at den al-
mindelige husholdnings-
vogn oftest ser ud, som
om den var samlet med
en mgjgreb og reparatio-
nerne pa et helt nyt kere-
tgj er legio. Manden ved
samlebandet far en lgn,
der sztter ham i stand
til at kegbe et prasenta-
belt, moderne Lkdretdj, og
de mange reparationer pa
grund af darlig kvalitet
vil pa det nmrmeste rui-
nere ham — det er sa-
gen i en ngddeskal, og
det er det, man kalder
forbedret levestandard.



Disse betragtninger byg-
ger naturligvis ikke pa
postulater, men pi sgrge-
lige kendsgerninger. I et
enkelt automobilmarke
kan man med det samme
gkifte hele det elektriske
udstyr ud, hvis man da
ikke vil udsette sit nerve-
system for overbelast-
ning. I en hel scrie scoo-
tere af ét fabrikat er fgr-
ste gearet gdet i stykker
pid samtlige maskiner,
medens en scooter af et
andet fabrikat skal have
ny plejlstang over hele
linien. I sidstnevnte til-
felde var det endda si
galt, at man kunne stikke
en blyant ind mellem
stemplet og stempelpin-
den, efter at maskinen
havde kegrt smi 800 km.
Gearpedalfjedre med fto
vindinger sparcr fabri-
kanterne for smi 3 dre,
nar de monteres i stedet
for fjedre med fire vin-
dinger. Nar en sidan fje-
der knmzkker, far ejeren
af motorcyklen ifdlge ga-
rantibestemmelserne en
ny fjeder til kr. 1,75, men
— ligeledes ifglge garan-
tibestemmelserne — ma
han selv betale arbejds-
lgnnen for reparationen,
og denne andrager mere
end 100 kr. De punkt-
svejsede karosserier bli-
ver ofte rivende utztte,
efter at vognene har va-
ret i drift i ganske kort
tid, og de ulemper, dette
medfgrer, stir absolut
ikke i et rimeligt forhold
til differencen mellem
fremstillingsomkostnin-
gerne for et punktsvejset
og ct helsvejset karosseri.
P4 en engelsk motorcyk-
le viste det sig, at kna-
sterne havde 1% mm dy-
be slidspor efter fa ftu-
sinde kilometers kgrsel.

4

Knastakslerne blev sendt
til England og Lkom
retur med den besked,
»at det var normalt slid
— knasterne havde sat
sige. Samme  fabriks
salgschef blev  senere
forevist de samme knast-
aksler, og han tog sig til
hovedet. En dansk for-
handler kunne ikke fa et
par tyske 250 cem meoto-
rer til at ga, som de
skulle, og da han skulle
ned pa fabriken i Tysk-
land, tog han begge mo-
torer med i sin vogn. Pa
fabriken hlev motorerne
startet pa prgvestanden,
og da de hamrede og ban-
kede, fik forhandleren
det gode rad, at han skul-
le sige til sine kunder,
at de skulle kdre noget
mere og lytte noget min-
dre. En importgr af en-
gelske motoreykler ven-
ter stadig pa de reserve-
dele, han bestilte pa fa-
briken i marts méined, og
en stor bilimportgr har
aldrig haft et komplet re-

servedelslager til et af
sine marker.
Forhandlerne  verden

over sidder som en lus
mellem to negle, og i
langt de fleste tilfelde
kommer de selv til at be-
tale de fgrste repara-
tioner og udskiftninger,
medens kunderne hznger
pia resten. Garantibe-
stemmelserne lyder i nee-
sten alle tilfeelde pa, at
dele, der er behmftet med
fejl fra fabriken, gratis
erstattes indenfor garan-
titiden, men arbejdslgn-
nen til udskiftningen og
de skader, som den defek-
te del igvrigt fordrsager,
er for kundens regning.
Det er ikke si lang tid
siden at vi havde besgg
af en ret ulykkelig herre,

der lige havde kgbt en ny
vogn. Efter 1800 km jog
en plejlstang ud gennem
motorblokken, og da man
ikke Lkunne konstatere,
om skaden skyldtes
stemplet eller plejlstan-
gen, havde man vwmret sa
large at give ham savel
et nyt stempel som en ny
plejlstang, men motor-
blokken og reparationen
métte han selv hetale, og
regningen var pa over
2000 kroner.

Publikum kan vanske-
ligt gardere sig mod det
darlige arbejde fra fabri-
kerne, men det kunne
muligvis beskyttes ved en
proveanstalt, der skulle
gennemprgve modeller-
ne, inden der blev givet
importtilladelse. En sd-
dan foranstaltning ville
dog veere problematisk, da
den samme model kan
svinge betydeligt i kvali-
tet gennem et drs produk-
tion. Mere effektiv ville
en samlet optreden fra
importgrerne sikkert va-
re, og en fornuftig stan-
dardgaranti og rimelige
krav til levering af reser-
vedele kunne udfeerdiges
af Centralforeningen af
Importgrer og stilles som
et momtvisteligt krav til
de fabriker, der vil have
deres produkter solgt i
Danmark.

Det har altid veret en
ledetrad i vor egen virk-
somhed, at en hvilken
som helst bil eller motor-
cykle for sin ejer betyder
en meget stor pengeinve-
gtering og for ham er det
vigtigste kgretgj i ver-
den. Hyis fabrikerne ikke
er klar over dette fak-
tum, vil vi vere utratte-
lige med at ggre dem det-
te forhold begribeligt.




FORD
bygger dem til at klare det . . .

Nir Ford har skabt en ny model, gennemgir den en raekke kvali-
tetsprover, der stiller langt hojere krav, end der nogensinde senere
vil blive budt den. Den uds®ttes for stev og regn, svaere kulde-
grader, hej belastning, vanvittig fart gennem uvejsomt terrz@n 0.8.V.
Ford-ingenigrer med specialapparater registrerer resultaterne, og
kan noget veere bedre, bliver det ®ndret. Det er een af grundene
til den kvalitet, der altid har wveeret karakteristisk for FORD.

FORD MOTOR COMPANY A/S — Kebenhavn SV




Toolotmanden

Fernpanrr
o

et italiensk landskab, der er som klip-

pet ud af en Don Camille film, pa vejen
mellem Milano og Rom ligger en lille,
temmeipg gudsforladt by: Modena. Den
er ikke noget mal for turister — knapt
nok et sted, hvor man standser for at
spise — men bade Maserafi og Ferrari har
til huse her, tilmed i samme gade.

Den elegante rgde bygning for enden af
Luargo Garibaldi rummer dog kun nogle af
Enzo Ferrari’s kontorer. Det allerhellig-
ste, troldmandens vaerksted, ligger gemt
vaek i udkanten af en endnu mindre by,
Maranello, femten kilometer borte, bag
en hgj mur og tetstaende trer. En solid
gitteport af jern sparrer indkgrslen, og
en ikke mindre solid portner vogter nid-
kert over al passage til og fra troldman-
dens enemarker. Ingen uvedkommende
indlades, og kun tungtvejende introduk-
tiomer formar at bringe nogen si langt
som til ventevmrelset i portnerens lille
festning — men ikke lengere, fgr Ferrari

egenhzndigt har underskrevet en passer-
seddel.

Hvem er da denne troldmand, der her-
sker si egenmegtigt i sine veaerksteder?
Hvordan er den mand, hvis nayn bares
af de vaddelghsbiler, der i 1951 besejrede
Alfa Romeo’s selvsikre hold og i 1952 og
1953 erobrede verdensmesterskabet med
en neesten ubrudt sejrsrekke? Svaret er
ikke let at give, for Ferrari kan ikke
stubriceres¢. Dertil er han alt for egen-
sindig og stejl. Ferrari er ikke efterkrigs-
tidens Ettore Bugatti, som det er blevet
sagt, for han mangler ganske Bugatti’s
artistiske temperament og sublime foragt
for kommercielle synspunkter. Ferrari er
en yderst durkdreven forretningsmand, en
storslaet organisator og leder, men han er
ingen kunstner og har slet ikke Bugatti’s
faderlige indstilling til sine arbejdere.
Der stikker nemlig lidt af en diktator i
Signor Ferrari, som med sin hjerne og

Et kig ned | motoren pd
forstendgaven af  en
Ferrari type 500 med
fire karburatorer. Man
ser tydeligt de to knast-
akselhuse pd den fire-
cylindrede mofor, og i
baggrunden skimter man
svagt de  fire udblas-
ningsreér. Billedef er la-
get af artikliens forfat-
fer pé Monza 1953.

o

E——



sine bare never har kempet sig frem fra
en uhemzerket tilvaerelse som sportshe-
gejstret garageindehaver til en position
uden sidestykke i1 nutidens automobil-
industri.

Enzo Ferrari begyndte fra bunden,
kgrte 1 lokale italienske lsb cfter 1918 og
leerte, hvor svaert det er at kgre bil. Han
leerte sig ogsd den vanskelige kunst at
ggre en bil klar til et lgb, denne dndeldst
omhyggelige forberedelse, der ikke til-
lader den mindste forglemmelse. Lzre-
adrene gav gevinst: 1920 en andenplads
med en A’fa Romeo i Targa Florio, iret
cfter samme resultat i Mugellolgbet og
s& 1 1924 en fdrsteplads i Pescara. Endnu
en rakke smukke resultater fulgte indtil
1931, da Ferrari sely for sidste gang kgrte
1gb — igvrigt med en @ldre Talbol — men
endnu stgrre ting var ved at ske, og bag
lukkede dgre forhandlede Ferrari med de
mand, han ville drage ind i et nyt pro-
jekt.

Det var sidst i 1931 et vedholdende ryg-
te, at Alfa Romeo ville indstille vedde-
lgbsdeltagelse med fabriksholdet. Den ny
*Monza<-model havde det ikke bedre end
godt i konkurrence med Bugatti’s frem-
ragende 2,3 liters type 51 og Maserali’s
8-cylindrede 2,5 liters vogn. Derfor talte
Alfa Romeo’s ingenigrer og direktion
frem og tilbage pi deres knapper, men
besluttede sig for at bygge en ny vadde-
lgbsmodel, den bergmte P. 3, der kun blev
slaet to gange i lgbet af 1932-sesonen.
Fogrst si mente fabrikens ledelse, at den
kunne vare bekendt at trekke det tradi-
tionsrige meerke tilbage fra aktiv del-
tagelse.

De planer, Ferrari havde, gik ud pia at
gore veeddelgbsdeltapelse til forretning.
Han vidste kun alt for godt, hvad det
koster at kdre bilveddelgh, og han kendte
Igbsorganisationernes evne' til at prange
om startpenge. Pa den anden side var
Ferrari ogsid ganske pi det rene med, ai
kun de bedste kgrere i de bedste vogne
havde mulighed for at hjemfdgre de fleste
przmicchecks og samtidig forlange an-
stendige startpenge. Den naturlige lgs-
ning var derfor at samle disse korere i et
hold. som delte premiepuljen og inkas-
serede de store startbelgh.

Ferrari har alle dage vieret en handlin-

gens mand, og inden nytar 1932 havde han

sin organisation klar: Nuvolari, Chiron,

Den nyeste Ferrari fotograferet pd Monza 1953.

Bemeerk hvordan vognens karosseri bliver
bredere umiddelbart bag forhjulene.

Lehoux og Dreyfus som kdrere, Bazzi
Ramponi og Marinoni som mekanikere,
vogne leveret af Alfa Romeo og som prz-
sident (og kgrer) grev Carlo Felice Trossi.
Dette respektindgydende hold gik under
navnet Scuderia Ferrari, og som bomarke
foérte vopnene en stejlende sort hest pa
gul bund, den bergmte Ravenna-hest fra
det familievibenskjold, der havde prydet
den omkomne flyverhelt Baracca’s ma-
skine.

Den nye scuderia (betyder: stald) del-
tog i 39 1gb i 1933-ssonen og tegnede sig
for 26 sejre samt 13 andenpladser, sA
Ferrari’s idé viste sig at vere rigtig, og
lige indtil Nazitysklands veddelghsvogne

Ascaris’ afkleedte vogn fra Monza 1953 foto-
graferef pa verkstedet 1 Maranello.




En 4,5 Itter racer coupé starter pd en pravefur
pd vejen mellem Maranello og Modena.

i 1937 blev absolut dominerende, var
Scuderia Ferrari den store maglfaktor i
international bilsport. Da Alfa Romeo
ikke lengere kunne levere konkurrence-
dyglige vogne, bortfaldt cn af Scuderia’ens
livshetingelser, og Ferrari gjorde klar til:
at leegge kursen om. Hvis andre ikke kun-
ne bygge de vogne, han skulle bruge for at
holde de bedste kgrere samlet i sin scu-
deria, si skulle han nok sclv klare den
side af sagen.

Sadan set var det ingen overraskelse,
for siden 1935 havde Ferrari faet Alfa
Romeo til at bygge en raekke vidt forskel-
lige specialudgaver af den haederkronede
P.3. I 1935 vandt Guy Moll AVUS-lIgbet
med en Alfa Romeo, der havde et s=rligt
strgmliniekarosseri, Nuvolari sejrede i
Tysklands Grand Prix med en anden Alfa
Romeo, som-var blevet forsynet med uaf-
hzngig forhjulsaffjedring — men kronen
p& vamerket var den uhyrlige Bi-mofore. I
de cfterhinden mere og mere forgeves
anstrengelser for at holde tyskerne stan-
gen greb Ferrari til den fortvivlede ud-
vej at legge to P.3-motorer i ect chassis
— den ene foran, den anden bagved fgrer-
smdet. Begge motorer trak pa baghjulene,
som ikke havde nogen rimelig chance for
at klare pavirkningerne fra over 500 hk,
3i dxckkene bley fliet i Jaser p4 {4 minut-
ter. Nar den kdrte, var Bi-motore’'n utro-
lig hurtig, i virkeligheden si hurtig, at
kun Nuvolari mestrede den helt, men til
I¢gh var den hablgs, da den ustandselig
métte have nye dek.
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Belwert af erfaringen gik Ferrari mere
metodisk — men maske mindre opsigts-
vickkende — til verks, da han lagde ud
som bilkonstrukt¢gr under eget navn.
Fgrst blev verkstederne indrettet med nye
maskiner, og sa begyndte i det stille over-
vejelserne af, hvilken vogn der skulle
hygges.

Som nmsten alle italienske konstruk-
tgrer af specialvogne i smaserier faldt
Ferrari tilbage pa Fial, men den gamle
svaghed for to motorer slog igennem.
Denne gang blev de dog ikke lagt i hver
sin ende af vognen, men samlet til een
motor. Ud af to radikalt =ndrede Fiat
110 cylinderblokke fik Ferrari en 1.500
cem motor med 8 cylindre i rakke (631
60 mm). Ved 5.500 omdr. min. afgav den
72 hk, hvilket var pent for 14 ir siden.
Motoren blev installeret i et let rgrchas-
sis, og hele vognen vejede kun 600 kg.
Benzinforbruget var 13—15 liter pr. 100
km og tophastigheden lidt over 160 km/t.
Det lyder ikke af si meget i dag, men var
ret imponerende i sin tid, og forventnin-
gerne var store, da Ferrari 815 skulle
starte i sit fdrste lgh.

Dette 1gb, Brescia G. P. blev aldrig
afholdt, fordi en afdgd dstriger, herr
Schikelgruber, bedre kendt under navnet
Hitler, havde givet sine tropper march-
ordre. Detl s unmgteligt ud til, at Ferrari
havde valgt et galt tidspunkt til at starte
fabrikaion af sportsvogne, og tipo 815
kom ogsa kun til at kgre een eneste gang:
i det »imiteredes Mille Miglia 1940. To
vogne startede, men ingen fuldfgrte, hel-
ler ikke startnummer 66, som kgrtes af
en ukendt Signor Alberto Ascari.

Kort efter fandt Mussolini tiden moden
til at forsgge sig som hazrfgrer, og der-
med gik fgrste kapitel i Ferrari’s bil-
fabrikation til ende. I stedet blev de dej-
lige maskiner i det nybyggede veark i
Maranello brugt til verktgjsfremstilling,
s& Ferrari klarede sig finansielt helskin-
det gennem krigsirene og var mere fuld
af planer end nogensinde, da der atter
skulle kgres bilveddelgh.

Denne gang var der lagt et helt blankt
stykke papir pi tegnebordet, og en af de
store hjerner i Ttaliens hilindustri, T'ulio
Colombo, der havde skabt den umovervin-
delige 1,5 liters Alfa Romeo, var engageret.
Ferrari havde atter fundet sin egen plads
som den fremragende organisator og leder

ey
-




— for det er i disse egenskaber, hans
trolddomskrafter viser sig. De bedste af
hans teknikere fra Scuderia Ferrari’s store
dage var med til at realisere planerne, og
den 11. maj 1947 holdt den [¢rste virke-
lige Ferrari, tipo 125 pi startlinien til et
sportsvognsigh ved Piacenza, to var an-
meldt, men Farina havde stabte den ene
under treningen, si Franco Cortese fik
®ren af at indskrive sig i historien som
den fgrste, der kgrte en mgte Ferrari i et
lgb. Han fik ogsd mren af at passere hele
feltet, men sa opgav en oliepumpe anden,
og det var det. Naste lgb gentog historien
sig, men i slutningen af juli vandt Cor-
tese den fgrste sejr for Ferrari i Varese-
lgbet.

Colombo’s nye Lkonstruktion wvar det
store samtalecemne blandt hilinteresserede
og med god grund. Alle tenkelige og en
hel del utznkelige narrestreger var taget
i brug. Motoren havde 12 cylindre, to
reekker &4 6 cylindre i en vinkel pi 60
grader. Dimensionerne var 55x52,5 mm,
og to topventiler pr. cylinder styredes af
en overliggende knastaksel for hver cylin-
derrzkke, Tre karburatorer, anbragt i
V'et, besgrgede brmndstoffordelingen, en
pdsel mangde tandhjul og Lkeder pi
motorblokkens forside drev knastaksler,
fordelere, olie- og vandpumper ete., og
efter koblingen fulgte en femdtrinsgear-
kasse. Chassis’ct bestod af ovale stalrgr
med kraftige rgrtraverser, forhjulene var
nafhengigt affjedrede med en tver-
gaende, lavtliggende bladfjeder, og bag-
akslen hang i to almindelige, halvelliptiske
fjedre samt en torsions-kraengningsstabi-

Chassiset til en Ferrari racer faget under de mest ugunstige betingelser pd verkstedet { Maranello,

Ferrari, lengst tilhgjre, i samiale med
Ascari, leengst tilvensire, i Maranello 1953.

lisator. Unzgtelig en overdadig konstruk-
tion af en 1,500 cem sportsvogn og urime-
ligt kompliceret for at opna 72 hk ved
5.600 omdr./min.

Tipo 125 var — alle Ferrari-vogne har
efter krigen typenummer efter den cn-
kelte cylinders mal i kubikeentimeter —
i virkeligheden ogs3 et forsggsobjekt og
dukkede inden udgangen af 1947 op i en
to liters udgave, tipo 166 (60x58,8 mm),
som byggedes i fire varianter med hen-
holdsvis 90, 110, 140 og 160 hk. Samti-
digt blev den fgrste tipo 125 opgivet og
aflgst af en fuldblods Grand Prix vogn,
tipo 125 G.P.1 med kompressor. I denne
form fik Colombo’s konstruktion sin
egentlige ildddb i [Ifaliens Grand Prix















































































































































































